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Abstract of DE1 0035035 

The invention relates to a method and device for controlling the speed of a vehicle in the manner of 
providing a maximum speed limit when travelling downhill. The inventive method and device involve the 
operation of operator's controls that are hand-operated by the driver. The operation can be effected by 
means of a steering pitman arm or by means of a knurled wheel and operator buttons located on the 
steering wheel or by means of a rotary switch located on the instrument panel or on the center console c 
the vehicle. A deactivation of this speed limiting means effected by the driver's operation of the brake 
pedal or gas pedal ensures that the driver himself can take over control of the vehicle at any time. 
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(S) Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung der Geschwindigkeit eines Fahrzeugs 

@ Es werden ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 
Steuerung der Geschwindigkeit eines Fahrzeugs im Sinne 
einer Maximalgeschwindigkeitsbegrenzung bei Bergab- 
fahrt vorgeschlagen, bei welchen die Bedienung durch 
Bedienelemente erfolgt, die durch den Fahrer per Hand zu 
betatigen sind. So kann die Bedienung mittels eines Lenk- 
stockhebels oder mittels eines Randelrades und Bedien- 
tasten am Lenkrad des Fahrzeugs oder mittels eines Dreh- 
schalters am Armaturenbrett oder an der Mittelkonsole 
des Fahrzeugs erfolgen. Eine Deaktivierung dieser Ge- 
schwindigkeitsbegrenzungsmittel durch Betatigen des 
Brems- oder Gaspedals durch den Fahrer stellt sicher, 
dass der Fahrer jederzeit selbst die Kontrolle uber das 
Fahrzeug ubernehmen kann. 
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Beschreibung 

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Vorrich- 
tung und ein dazugehoriges Verfahren zur Steuerung der 
Geschwindigkeit eines Kraftfahrzeugs insbesondere mit 
Brennkraftmaschine bei Bergabfahrten im Sinne einer Ge- 
schwindigkeitsbegrenzung. 

Stand der Technik 

[0002] Aus der DE 43 38 399 Al ist ein Verfahren und 
eine Vorrichtung bekannt, wobei eine erste Steuereinheit die 
Motorleistung beeinflusst und eine zweite Steuereinheit die 
Bremsleistung beeinflusst. Beide Steuereinheiten wirken im 
Sinne einer Fahrgeschwindigkeitsregelung oder Fahrge- 
schwindigkeitsbegrenzung zusammen. Ausgehend von ei- 
ner der GroBen Drehzahl, Geschwindigkeit, Beschleuni- 
gung, eingespritzter Kraftstofrmenge und/oder Drosselklap- 
penstellung wird abgeschatzt, ob eine Riicknahme der Mo- 
torleistung ausreicht, um eine Maximalgeschwindigkeit ein- 
zuhalten. Gegebenenfalls erhoht die zweite Steuereinheit 
die Bremsleistung. 

[0003] Aus der bisher noch nicht veroffentlichten Anmel- 
dung beim Deutschen Patent- und Markenamt mit Aktenzei- 
chen 199 25 369.2-42 ist ein Verfahren mit zugehoriger Vor- 
richtung bekannt, das die Geschwindigkeit eines Fahrzeugs 
steuert, bei welchem die Vorgabe einer Maximalgeschwin- 
digkeit wenigstens durch Betatigen des Gaspedals durch den 
Fahrer erfolgt. Abhangig von der Maximalgeschwindigkeit 
wird wenigstens ein, die Geschwindigkeit des Fahrzeugs be- 
einflussendes Stellelement betatigt. Bei Losen des Gaspe- 
dals wird die Maximalgeschwindigkeit auf einen vorgege- 
benen minimalen Maximalgeschwindigkeitswert gesetzt. 
[0004] Zur Steuerung eines Fahrzeugs werden unter ande- 
rem Funktionen eingesetzt, welche die Geschwindigkeit ei- 
nes Fahrzeugs regeln bzw. begrenzen. Eine wesentliche Be- 
deutung konnen diese,Funktionen bei Bergabfahrt haben, da 
sie ein Uberschreiten einer vorgegebenen Geschwindigkeit 
verhindern. Insbesondere bei Fahrzeugen die auch im Ge- 
lande gefahren werden (Off-Road-Fahrzeuge) ist es wiin- 
schenswert, bei Bergabfahrt die Geschwindigkeit auf sehr 
kleine Werte zu reduzieren bzw. zu begrenzen. 

Aufgabe, Losung und Vorteile der Erfindung 

[0005] Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, 
eine geeignete Bedienstrategie sowie geeignete Bedienele- 
mente zur Steuerung des Reglers bzw. Begrenzers anzuge- 
ben. ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe durch die Merk- 
male der unabhangigen Hauptanspriiche gelost. \fcrteilhafte 
Weiterbildungen und Ausgestaltungen ergeben sich aus den 
Unteranspriichen. 

[0006] Ein Vorteil dieser Erfindung ist es, dass eine nied- 
rige konstante Maximalgeschwindigkeit vorgegeben wer- 
den kann, die auf einf ache Art und Weise vom Fahrer anpaB- 
bar ist. Besondere Bedeutung hat dieser Vorteil beim Einsatz 
in sogenannten Off-Road-Fahrzeugen, bei welchen der Fah- 
rer auf einfache Art und Weise diese vorgebbare Maximal- 
geschwindigkeit den unterschiedlichen Gelandesituationen 
anpassen kann. 

[0007] Weiterhin ist es vorteilhaft, dass die Bedienele- 
mente vom Fahrer per Hand zu betatigen sind, wodurch sich 
diese in den erfindungsgemafien Ausfiihrungsbeispielen im 
Blickfeld des Fahrers befinden. Dadurch ist dieser jederzeit 
iiber den Betriebszustand und die Einstellungen dieser Berg- 
abfahrtshilfe informiert. Durch die Anordnung in Lenkrad- 
nahe oder am Lenkrad selbst ergibt sich ein komfortables 
Geschwindigkeitsbegrenzungssystem, da der Fahrer zum 



Bedienen der Elemente die Hande nicht weit vom Lenkrad 
entfernen muB, was sich positiv auf die Verkehrssicherheit 
auswirkt. 

[0008] Desweiteren ist es vorteilhaft, dass der Fahrer in 
5 gefahrlichen Verkehrssituationen jederzeit durch Betatigen 
des Gas- oder des Bremspedals reagieren kann und dadurch 
das System deaktivieren kann. 

[0009] Besonders vorteilhaft ist weiterhin, dass durch den 
kontrollierten Bremskraftabbau infolge einer Gaspedalbeta- 
10 tigung der Antrieb des Fahrzeugs nicht gegen die Bremsmit- 
tel arbeitet, sondern ein komfortabler "Obergang geschaffen 
wird, der den Fahrer nicht irritiert. 
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[0010] Nachfolgend werden Ausfuhrungsbeispiele der Er- 
findung anhand der Zeichnung erlautert. Es zeigen 
[0011] Fig. 1 ein Ubersichtsschaltbild einer Steuereinrich- 
tung zur Begrenzung der Istgeschwindigkeit eines Fahr- 
20 zeugs bei Bergabfahrt auf eine vorgebbare Maximalge- 
schwindigkeit, 

[0012] Fig. 2 ein Ausfuhrungsbeispiel, bei dem die Bedie- 
nung per Hand mittels eines Lenkstockhebels erfolgt, 
[0013] Fig. 3 ein Ausfuhrungsbeispiel, bei dem die Bedie- 
25 nung per Hand mittels eines Randelrades und Tasten am 
Lenkrad des Kraftfahrzeugs erfolgt, 

[0014] Fig. 4 ein Ausfuhrungsbeispiel, bei dem die Bedie- 
nung per Hand mittels eines Drehschalters, der sich an der 
Mittelkonsole oder am Armaturenbrett befindet, erfolgt, 
30 [0015] Fig. 5 zwei zueinander gehorige Diagramme, bei 
denen die Bremskraft und der Pedalweg des Gaspedals iiber 
der Zeit aufgetragen sind, 

[0016] Fig. 6 zeigt ebenfalls zwei zueinander gehorige 
Diagramme, bei denen die Bremskraft und der Pedalweg des 

35 Gaspedals iiber der Zeit aufgetragen sind. 

[0017] Fig. 1 zeigt ein Ubersichtsschaltbild einer Steuer- 
einrichtung 1 zur Steuerung eines Fahrzeugs. Im bevorzug- 
ten Ausfuhrungsbeispiel umfaBt diese Steuereinrichtung 1 
unter anderem einen Fahrgeschwindigkeitsbegrenzer bzw. 

40 Geschwindigkeitsregler. Die Steuereinrichtung 1 weist eine 
Eingangsschaltung 3, wenigstens einen Mikrocomputer 2 
und eine Ausgangsschaltung 4 auf. Diese Elemente sind 
iiber ein Kommunikationssystem 5 zum Datenaustausch 
miteinander verbunden. Der Eingangsschaltung 3 wird die 

45 Eingangsleitung 7 von einer MeBeinrichtung 6 zur Erfas- 
sung der Fahrzeuggeschwindigkeit zugefuhrt. Femer wird 
der Eingangsschaltung 3 mittels weiterer Eingangsleitungen 
9 von weiteren MeBeinrichtungen 8 mitgeteilt, ob eine Beta- 
tigung des Bremspedals vorliegt, eine Betatigung des Gas- 

50 pedals vorliegt oder mittels der durch den Fahrer per Hand 
zu betatigenden Elementen das System aktiviert wird, deak- 
tiviert wird oder die vom Fahrer vorgebbare Maximalge- 
schwindigkeit durch Erhohen, Emiedrigen oder Zuriickset- 
zen des Reglersollwertes verandert wird. Die Steuereinrich- 

55 tung 1, dort der wenigstens eine Mikrocomputer 2, beein- 
fluBt im Rahmen der Maximalgeschwindigkeitsbegrenzung 
iiber wenigstens eine Ausgangsleitung 11 und wenigstens 
ein Stellelement 10 (z. B. einer Bremsanlage mit ABS/ASR- 
Elementen) die Bremskraft an wenigstens einer Radbremse 

60 des Fahrzeugs. In einem Ausfuhrungsbeispiel wird zusatz- 
lich mittels wenigstens einer Ausgangsleitung 13 und we- 
nigstens eines Anzeigeelementes 12, das vorteilhafterweise 
ein Display im Armaturenbrett oder der Mittelkonsole des 
Fahrzeugs sein kann, die derzeit aktuell eingestellte Maxi- 

65 malgeschwindigkeit des Fahrzeugs angezeigt. Im Mikro- 
computer 2 sind Programme implementiert, welche die Ge- 
schwindigkeit des Fahrzeugs, abhangig von einem vom 
Fahrer vorgebbaren Maximalgeschwindigkeitswert, steuern. 
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Bei Annaherung der Istgeschwindigkeit des Fahrzeugs an 
die vorgegebene Maximalgeschwindigkeit, wird die Istge- 
schwindigkeit durch geeignete Ansteuerung wenigstens ei- 
nes Bremsmittels des Fahrzeugs, begrenzt. Im bevorzugten 
Ausfuhrungsbeispiel handelt es sich bei der Geschwindig- 5 
keitssteuerung um einen Geschwindigkeitsbegrenzer, wel- 
cher durch Eingriff in wenigstens eine Radbremse des Fahr- 
zeugs die Geschwindigkeit des Fahrzeugs auf die vom Fah- 
rer vorgegebene Maximalgeschwindigkeit begrenzt. 
[0018] Unterschreitet die Fahrzeugistgeschwindigkeit die io 
vorgegebene Maximalgeschwindigkeit, so wird durch Ver- 
ringern der Bremskraft die Verzogerung verringert, bis die 
Fahrzeugistgeschwindigkeit die vorgegebene Maximalge- 
schwindigkeit erreicht. 

[0019] Im bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel wird der 15 
Fahrgeschwindigkeitsbegrenzer bzw. -regler hauptsachlich 
im Off-Road-Bereich eingesetzt, wobei insbesondere bei 
Bergabfahrt die Geschwindigkeit des Fahrzeugs auf den 
vorgebbaren Maximalgeschwindigkeitswert durch Aufbau 
von Bremskraft an ausgewahlten Radbremsen begrenzt 20 
wird. Bergabfahrten mit gelandegangigen Fahrzeugen im 
Off-Road-Bereich verlangen in den uberwiegenden Fallen 
vom Fahrer eine dauerhafte Betatigung der Fahrzeugbremse 
um das Fahrzeug im Bereich kleiner Geschwindigkeiten, 
insbesondere im Bereich der Schrittgeschwindigkeit zu hal- 25 
ten. Diese, fur die Zeit der Hangabfahrt dauerhafte Brem- 
senbetatigung wird durch die, der Erflndung zugrundelie- 
genden Vorrichtung, dem Fahrer abgenommen. Man kann 
daher auch von einem Komfortsystem zur Hangabfahrt 
sprechen. Durch diese spezielle Einsatzumgebung ist es da- 30 
her auch zweckmaBig, die vorgebbare Maximalgeschwin- 
digkeit auf relativ kleine Geschwindigkeiten zu begrenzen. 
Bei einer solchen Anwendung ist es wiinschenswert, dass 
die Maximalgeschwindigkeit moglichst niedrig und kon- 
stant vorgegeben werden kann, der Fahrer die Maximalge- 35 
schwindigkeit einfach an unterschiedliche Situationen ins- 
besondere unterschiedliche Gelandesituationen anpassen 
kann, die Vorgabe fur ihn nachvollziehbar ist und die Maxi- 
malgeschwindigkeitsvorgabe den Fahrer entlastet. 
[0020] Daher ist es vorgesehen, die Vorgabe der Maximal- 40 
geschwindigkeit fur die Geschwindigkeitsbegrenzung durch 
Betatigung von Bedienelementen, die vom Fahrer per Hand 
zu betatigen sind, vorzunehmen. Lediglich die Deaktivie- 
rung durch den Fahrer in Folge einer unubersichtlichen Ver- 
kehrssituation kann durch Bedienelemente erfolgen, die 45 
nicht per Hand betatigt werden. Die Bedienelemente, die 
durch den Fahrer per Hand zu betatigen sind, umfassen da- 
bei die Funktionen Aktivierung, Deaktivierung, Erhohung 
der Maximalgeschwindigkeit sowie Erniedrigung der Maxi- 
malgeschwindigkeit, jeweils ausgehend vom derzeit aktuell 50 
eingestellten Maximalgeschwindigkeitswert, sowie Zuriick- 
setzen der aktuellen vorgegebenen Maximalgeschwindig- 
keit auf einen Standardmaximalsollwert. ErfindungsgemaB 
konnen diese per Hand vom Fahrer zu betatigenden Bedien- 
elemente in unterschiedlicher Art und Weise ausgefiihrt 55 
sein. 

[0021] So zeigt Fig. 2 die Ausfuhrungsform als Lenk- 
stockhebel. Es beflndet sich in unmittelbarer Nahe des 
Lenkrads 14 ein Bedienhebel 15, der in mehreren Richtun- 
gen bedienbar ist. So ist es vorteilhafterweise moglich, 60 
durch Drehen des Lenkstockhebels im Uhrzeigersinn 16 die 
Geschwindigkeitsbegrenzung zu aktivieren und diese in 
ahnlicher Weise durch Drehung im Gegenuhrzeigersinn 17 
zu deaktivieren. Eine Anderung der derzeitig vorgegebenen 
Maximalgeschwindigkeit erfoigt vorteilhafterweise durch 65 
Bewegung des Hebels nach oben um die zulassige Maxi- 
malgeschwindigkeit zu erhohen bzw. durch eine Bewegung 
nach unten um die aktuelle Maximalgeschwindigkeit zu er- 
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niedrigen. Dabei verursacht eine leichte Bewegung nach 
oben 18 auch nur eine langsame Erhohung der Maximalge- 
schwindigkeit, wahrend hingegen eine starke Auslenkung 
20 des Lenkstockhebels ein schnelles Anheben der Maxi- 
malgeschwindigkeit zur Folge hat. In analoger Weise laBt 
sich der vorgegebene Maximalgeschwindigkeitswert redu- 
zieren, indem durch leichtes Auslenken des Hebels nach un- 
ten 19 die Maximalgeschwindigkeit langsam abgesenkt 
wird, wohingegen bei starker Auslenkung 21 des Hebels 
nach unten eine beschleunigte Maximalgeschwindigkeitsab- 
senkung erfoigt. Die Erhohung der vorgebbaren Maximal- 
geschwindigkeit wird dabei durch einen maximalen Maxi- 
malgeschwindigkeitswert begrenzt, der nach oben hin nicht 
uberschritten werden kann. Ebenso ist die Verringerung der 
vorgebbaren Maximalgeschwindigkeit bis hin zu einem mi- 
nimalen Maximalgeschwindigkeitswert moglich, der bei- 
spiels weise im Bereich einiger Kilometer pro Stunde, z. B. 
3 km/h, liegt. Durch die Betatigung beispielsweise eines 
Knopfes am Lenkstockhebel 22 ist es moglich, die aktuell 
vorgegebene Maximalgeschwindigkeit auf einen Standard- 
maximalwert zuruckzusetzen. Dieser Standardmaximalwert 
ist so gewahlt, dass er in den meisten Einsatzfallen einen 
sinnvollen Wert darstellt. So kann dieser Standardmaximal- 
wert beispielsweise 8 km/h betragen. Zusatzlich zu diesem 
Bedienelement in Form eines Lenkstockhebels ist es mog- 
lich, den Betriebszustand (aktiviert oder deaktiviert) sowie 
die aktuell vorgegebene Maximalgeschwindigkeit in einem 
Anzeigeelement des Armaturenbrettes oder der Mittelkon- 
sole anzuzeigen. 

[0022] Eine weitere Ausfuhrungsform dieser Bedienele- 
mente ist in Fig. 3 dargestellt, bei der die Bedienung durch 
den Fahrer per Hand mittels Tasten und eines Randelrades 
im Lenkrad erfoigt. Dabei konnen die Tasten und das Ran- 
delrad vorteilhafterweise am Rand der Lenkradnabe, dem 
Fahrer zugewandt, positioniert sein. Im bevorzugten Aus- 
fuhrungsbeispiel ist eine Taste 26 zur Aktivierung und De- 
aktivierung der Begrenzungsfunktion vorgesehen. Mittels 
dem Randelrad 23, wird durch Drehen in die jeweilige Rich- 
tung die vorgebbare Maximalgeschwindigkeit erhoht bzw. 
verringert. Dabei bewirkt eine Drehung des Randelrades in 
die eine Richtung ein Erhohen der vorgebbaren Maximalge- 
schwindigkeit und eine Drehung des Randelrades in die an- 
dere Richtung eine Verringerung der vorgebbaren Maximal- 
geschwindigkeit. Die Veranderung der vorgebbaren Maxi- 
malgeschwindigkeit mittels des Randelrades kann dabei auf 
verschiedene Arten geschehen, von denen zwei naher erlau- 
tert werden. Zum einen ist es moglich, das Randelrad mit ei- 
ner rastenden Mittenstellung zu versehen. Durch Betatigung 
des Randelrades nach oben bzw. nach unten kann man, je 
nach Dauer der Betatigung, die vorgebbare Maximalge- 
schwindigkeit erhohen bzw. verringem. Je nachdem wie 
weit das Randelrad aus der rastenden Mittenstellung ausge- 
lenkt wird, verandert man den vorgebbaren Maximalge- 
schwindigkeitswert langsamer oder schneller. Nach Loslas- 
sen des Randelrades ist es vorteilhaft, wenn dieses selbstta- 
tig in die Mittenstellung zuruckspringt. Eine weitere Art, 
durch das Randelrad die vorgebbare Maximalgeschwindig- 
keit zu verandern sieht vor, daB mittels des Randelrades die 
Geschwindigkeit absolut eingestellt wird, indem jeder Stel- 
lung des Randelrades ein vorgebbarer Maximalgeschwin- 
digkeitswert fest zugeordnet ist. Bei erster Ausfuhrungs- 
form des Randelrades ist eine weitere Taste 25 vorgesehen, 
die zum Zurucksetzen der aktuell eingestellten Maximalge- 
schwindigkeit auf den Standardmaximalwert dient. Auch 
bei diesem Ausfuhrungsbeispiel kann im Armaturenbrett 
des Fahrzeugs eine Anzeige implementiert werden, die iiber 
den Betriebszustand "aktiv" oder "inaktiv" und/oder die ak- 
tuell eingestellte Maximalgeschwindigkeit informiert. 
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[0023] In Fig. 4 ist ein drittes Ausfuhrungsbeispiel des er- 
findungsgemaBen Gegenstandes dargestellt. Hierbei kann 
ira Armaturenbrett oder in der Mittelkonsole 27 des Fahr- 
zeugs ein Drehschalter 28, der vorteilhafterweise mit einer 
Skala 29 versehen ist, angebracht sein. Bei einer Variante 5 
dieses Ausfuhrungsbeispiels ist der Drehschalter derart aus- 
gefuhrt, dass er mittig des Ausienkungsbereiches eine ra- 
stende Stellung besitzt. Eine Drehung des Schalters in die 
eine Richtung bewirkt ein Absenken des vorgebbaren Maxi- 
malgeschwindigkeitswertes und ein Drehen in die andere 10 
Richtung ein Anheben der vorgebbaren Maximalgeschwin- 
digkeit. Je nachdem wie weit der Schalter aus der rastenden 
Mittenstellung ausgelenkt wird verandert sich der Maximal- 
geschwindigkeitswert schnelier oder langsamer, dem Vor- 
zeichen entsprechend. Die Aktivierung bzw. Deaktivierung 15 
dieses Systems kann mittels eines separaten Schalters oder 
durch einen kombinierten Zug-/Drehschalter ausgefuhrt 
sein, wobei Aktivierung und Deaktivierung durch die Zug- 
funktion des Schalters sowie die Einstellung der Maximal- 
geschwindigkeit durch Drehung des Schalters realisiert 20 
wird. Bei einer weiteren Variante dieses Ausfuhrungsbei- 
spiels besitzt der Drehschalter keine rastende Mittenstel- 
lung. Es ist vielmehr jeder Schalterstellung eindeutig ein 
Maximalgeschwindigkeitswert fest zugeordnet. Auch bei 
diesem Ausfuhrungsbeispiel kann der Betriebszustand des 25 
Gerates sowie die aktuell eingestellte Maximalgeschwindig- 
keit durch eine Anzeigeeinrichtung im Armaturenbrett oder 
in der Mittelkonsole oder auf der Instrumententafel ange- 
zeigt werden. 

[0024] Allen drei Ausfuhrungsformeln ist gemein, dass 30 
das aktivierte Geschwindigkeitsbegrenzungssystem durch 
Betatigung des Gaspedals oder des Bremspedals deaktiviert 
werden kann, so dass der Fahrer jederzeit auf unubersichtli- 
che Verkehrssituationen reagieren kann. So muB im Falle, 
dass der Fahrer bei aktivierter Geschwindigkeitsbegrenzung 35 
das Brernspedal betatigt, sichergestellt sein, dass die vom 
Fahre r angeforderte Bremskraft von den Bremsmitteln auf- 
gebracht wird, sofern die angeforderte Bremskraft groBer 
ist, als die vom Maximalgeschwindigkeitsbegrenzer auto- 
matisch eingestellte. Dadurch wird eine Beschleunigung des 40 
Fahrzeugs infolge nur leichter Bremspedalbetatigung ver- 
mieden. Im Falle, dass der Fahrer bei aktivierter Geschwin- 
digkeitsbegrenzung das Gaspedal betatigt, muB sicherge- 
stellt sein, dass der Fahrzeugantrieb nicht gegen die Brems- 
anlage arbeitet weshalb die Bremskraft unmittelbar nach 45 
Gaspedalbetatigung kontrolliert abgebaut werden muB. Dies 
kann zum einen iiber eine zeitgesteuerte Funktion umgesetzt 
werden oder aber iiber einen Kraftabbau der, abhangig von 
der Geschwindigkeit der Gaspedalbetatigung, gesteuert 
wird. 50 
[0025] Fig. 5 zeigt zwei zusammengehorige Diagramme, 
die in Abhangigkeit von der Zeit t den Pedal weg 31 des Gas- 
pedals darstellen, sowie den Druck 32 der Bremsaniage. Die 
Linie 38 im Pedal weg-Zeit-Diagramm stellt dabei eine 
Schaltschwelle dar, die durch die Gaspedalbetatigung iiber- 55 
schritten sein muB, um die Geschwindigkeitsbegrenzung zu 
deaktivieren. Zum Zeitpunkt 33 wird das Gaspedal nach 
Kurve 41 betatigt. Zum Zeitpunkt 34 wird der Gaspedal- 
schwellwert uberschritten, woraufhin die Bremskraft 39, 40 
abgebaut wird. Dabei stellt der Doppelpfeil 37 eine feste 60 
Zeitspanne dar, innerhalb der die Bremsmittel gelost wer- 
den, egal welche Bremskraft vorher herrschte. So ist eine 
niedrige Bremskraft 39 zum gleichen Zeitpunkt 47 abge- 
baut, wie eine hohere Bremskraft 40. Wird zum Zeitpunkt 
33 das Gaspedal langsamer betatigt 44, so wird der Gaspe- 65 
dalschwellwert zum Zeitpunkt 35 uberschritten. Im Allge- 
meinen ergibt es sich, dass die Zeitspanne zwischen Zeit- 
punkt 33 und 35 groBer ist, als die Zeitspanne zwischen 33 
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und 34. In analoger Weise zur schnellen Gaspedalbetatigung 
wird bei der langsamen Gaspedalbetatigung zum Zeitpunkt 
35 begonnen, die Bremskraft abzubauen. Auch in diesem 
Fall wird zum Bremskraftabbau die gleiche, feste Zeit- 
spanne 37 benotigt, bis die Bremsmittel vollig gelost sind. 

50 ist es auch hier wieder gleich, mit weicher Bremskraft die 
Bremsaniage vorher gebremst hat. Bei niedriger Bremskraft 
39 wird die Bremskraft nach Kurve 45 abgebaut, bei hoherer 
Bremskraft 40 wird die Kurve laut 46 abgebaut. Ausgehend 
vom Zeitpunkt 35 ergibt sich die Dauer bis zum Zeitpunkt 
48, zu dem die Bremsmittel vollig gelost sind, als die feste 
Zeitspanne 37. 

[0026] Die Ausfuhrungsvariante, dass die Bremskraft in 
Abhangigkeit von der Geschwindigkeit der Gaspedalbetati- 
gung abgebaut wird, stellt Fig. 6 dar. In Fig. 6 sind zwei zu- 
einander gehorige Diagramme dargestellt, bei denen der Pe- 
dalweg des Gaspedals 49 sowie die Bremskraft der Brems- 
mittel 50 gegen die Zeit dargestellt sind. Die horizontale Li- 
nie 54 stellt im Pedalweg-Zeit-Diagramm einen Gaspedal- 
schwellenwert dar, der uberschritten sein muB um die Ge- 
schwindigkeitsbegrenzung zu deaktivieren. Zum Zeitpunkt 

51 wird das Gaspedal mit einer gewissen Geschwindigkeit 
betatigt, wodurch sich der Kurvenverlauf 56 ergibt. Zum 
Zeitpunkt 52 wird der Gaspedalschwellenwert uberschritten 
und die vorherrschende Bremskraft 55 nach Kurve 57 abge- 
baut. Wird zum Zeitpunkt 51 das Gaspedal langsamer beta- 
tigt, so dass sich eine Kurve nach 58 ergibt, wird zum Zeit- 
punkt 53 der Gaspedalschwellenwert uberschritten. In die- 
sem Fall beginnt die Bremsaniage zum Zeitpunkt 53, die 
vorherrschende Bremskraft 55 abzubauen. Durch die lang- 
samere Betatigung des Gaspedals wird in diesem Falle die 
Bremskraft mit geringerem Zeitgradienten abgebaut als bei 
schnellerer Gaspedalbetatigung. Es ergibt sich daher eine 
flacher abfallende Kurve 59, im Vergleich zur vorherigen 
Kurve 57. 

[0027] Eine weitere Auspragung dieser beiden Formen 
des Bremskraftabbau s ist es, den Gaspedalschwellwert 38 
bzw. 54 in Abhangigkeit von der momentanen Fahrzeugge- 
schwindigkeit zu variieren. Durch diesen Schwellwert wird 
verhindert, dass ein versehentliches Betatigen des Fahrers 
das System deaktiviert und eine ungewoilte Fahrzeugreak- 
tion einsetzt. AuBerdem ist es moglich, die beiden Verfah- 
ren, wie sie in Fig. 5 und Fig. 6 dargestellt sind, als Misch- 
form auszufuhren. 

Patentanspruche 

1. Vorrichtung zur Steuerung der Geschwindigkeit ei- 
nes Fahrzeugs im Sinne einer Geschwindigkeitsbe- 
grenzung, die im aktivierten Zustand die Fahrzeugist- 
geschwindigkeit, insbesondere bei Bergabfahrt, durch 
Ansteuerung von Bremsmitteln auf eine vom Fahrer 
vorgebbare, insbesondere kleine Maximalgeschwin- 
digkeit begrenzt, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Aktivierung und Deaktivierung sowie die Einstellung 
bzw. Veranderung der vom Fahrer vorgebbaren, Maxi- 
malgeschwindigkeit mittels Bedienelementen erfolgt, 
die vom Fahrer per Hand zu bedienen sind und bei ak- 
tivierter Geschwindigkeitsbegrenzung die Maximalge- 
schwindigkeitsbegrenzung durch Betatigung des 
Brems- bzw. des Gaspedals jederzeit deaktiviert wer- 
den kann. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Bedienung per Hand mittels eines 
Lenkstockhebels erfolgt. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Bedienung per Hand mittels eines 
Randelrades und mindestens einer Taste am Lenkrad 
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des Kraftfahrzeugs erfolgt. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Bedienung per Hand mittels eines 
Drehschalters, der sich an der Mittelkonsole oder am 
Armaturenbrett befindet, erfolgt. 5 

5. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, dass mittels der Bedienelemente 
das System ein- und ausgeschaltet werden kann und die 
vorgebbare Maximalgeschwindigkeit, ausgehend von 
der Standard-Maximalgeschwindigkeit erhoht oder 10 
verringert werden kann. 

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass mittels der Bedienelemente die Maxi- 
malgeschwindigkeit auf die Standard-Maximaige- 
schwindigkeit zuriickgesetzt werden kann. 15 

7. Verfahren zur Einhaltung einer vom Fahrer vorgeb- 
baren Maximalgeschwindigkeit eines bergabfahrenden 
Kraftfahrzeugs, dadurch gekennzeichnet, dass die De- 
aktivierung der Maximalgeschwindigkeitsbegrenzung 
durch Betatigung des Bremspedals nur dann erfolgt, 20 
wenn die vom Fahrer angeforderte Bremskraft groBer 
ist, als die von der Bergabfahrtshilfe automatisch ein- 
gestellte Bremskraft. 

8. Verfahren zur Einhaltung einer vom Fahrer vorgeb- 
baren Maximalgeschwindigkeit eines bergabfahrenden 25 
Kraftfahrzeugs, dadurch gekennzeichnet, dass bei De- 
aktivierung der Maximalgeschwindigkeitsbegrenzung 
durch Betatigung des Gaspedals, die auf Anforderung 
des Maximalgeschwindigkeitsbegrenzers aufgebaute 
Bremskraft in Abhangigkeit von der momentanen 30 
Fahrzeuggeschwindigkeit kontrolhert abgebaut wird. 

9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich- 
net, dass der Bremskraftabbau in Abhangigkeit der Zeit 
verlauft. 

10. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich- 35 
net, dass der Bremskraftabbau in Abhangigkeit der Ge- 
schwindigkeit der Gaspedalbetatigung verlauft. 

11. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 bis 10, da- 
durch gekennzeichnet, dass ein von der Geschwindig- 
keit abhangender Pedal winkel uberschritten sein muss, 40 
um die Deaktivierung durch Gaspedalbetatigung aus- 
zulosen. 

12. Vorrichtung zur Durchfuhrung eines Verfahrens 
nach mindestens einem der Anspriiche 6 bis 11, die we- 
nigstens einen Mikrocomputer umfaBt, mit einer Aus- 45 
gangsschaltung, iiber die der Mikrocomputer, abhangig 
von einer vorgebbaren Maximalgeschwindigkeit, we- 
nigstens ein Ansteuersignal zur Betatigung wenigstens 
eines, die Geschwindigkeit des Fahrzeugs reduzieren- 
den Stellelementes erzeugt, mit einer Eingangsschal- 50 
tung, iiber die der Mikrocomputer wenigstens ein Beta- 
tigungssignal wenigstens eines per Hand zu betatigen- 
den Bedienelementes des Fahrers empfangt, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Mikrocomputer wenigstens 
ein Programrn umfaBt, welches abhangig von dem Be- 55 
tatigungssignal eines durch den Fahrer per Hand zu be- 
tatigenden Bedienelementes die vorgebbare Maximal- 
geschwindigkeit ermittelt und welches mindestens ein, 
die Fahrzeuggeschwindigkeit reduzierendes Brems- 
mittel, im Sinne einer Maximalgeschwindigkeitsbe- 60 
grenzung, betatigt. 

13. Vorrichtung zur Durchfuhrung eines Verfahrens 
nach mindestens einem der Anspriiche 7 und 8, da- 
durch gekennzeichnet, dass Mittel zur Deaktivierung 
der Maximalgeschwindigkeitsbegrenzung vorgesehen 65 
sind, die die Deaktivierung bewirken, wenn die vom 
Fahrer angeforderte Bremskraft groBer ist, als die von 
der Bergabfahrtshilfe automatisch eingestellte Brems- 
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kraft ist und/oder die Deaktivierung bewirken, wenn 
infolge einer Gaspedalbetatigung die auf Anforderung 
des Maximalgeschwindigkeitsbegrenzers aufgebaute 
Bremskraft kontrolliert abgebaut wird. 
14. Computerprogramm fur ein Steuergerat zur Ge- 
schwindigkeitsbegrenzung bei Bergabfahrt eines Fahr- 
zeugs, das auf einem Speicherelement, insbesondere 
auf einem Read-Only-Memory abgespeichert ist, und 
das zur Ausfiihrung eines Verfahrens nach einem der 
Anspriiche 6 bis 10 geeignet ist, wenn es auf einem Re- 
chengerat, insbesondere auf einem Mikroprozessor ab- 
lauft. 
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